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© Verfahren und Einrichtungen zum Steuern der Freigabe von ineinandergeschobenen 
Transportwagen. 



© Bei dem erfindungsgema/3 Verfahren wird nach 
Einwurf einer Munze Oder Wertmarke in eine an 
jedem Transportwagen vorgesehene MCinz-oder 
Wertmarkenaufnahme zuerst die Position dieses 
Transportwagens in einer aus aneinahdergekoppel- 
ten Transportwagen gebildeten Reihe unter Zugrun- 
delegeung der Position der benachbarten Transport- 
wagen von diesen aus festgestellt. Das heiflt, es wird 
CNfestgestellt, ob sich der Transportwagen am Anfang, 
^am Ende Oder an einer dazwischeniiegenden Posi- 
j^tion befindet. In Abhangigkeit von der festgestellten 
P0 Position des Transportwagens, in welchen eine 
*D Munze Oder Wertmarke eingebracht worden ist wird 
l^dann entschieden, ob der jeweilige Transportwagen 
5f nach vorne, d.h. in Richtung des vorderen, zur Auf- 
^Inahme von Gut vorgesehenen Bereichs Oder nach 
©hinten, d.h. in der entgegengesetzten Richtung frei- 
n gegeben bzw. entnommen werden kann Oder nicht. 

LU 



Bei einer Einrichtung zur Durchfuhrung des Ver- 
fahrens ist von zwei getrennten, abhangig oder un- 
abhangig voneinander aktivierbaren Kopplungsele- 
menten einer Kopplungseeinrichtung, bei der das 
eine Kopplungselement zum vorderen und das ande- 
re Kopplungselement zum hinteren Bereich des 
Transportwagens hin ausgerichtet ist, bei einer 
Betatigung eines Auslosemechanismus nur das dem 
freien, d.h. nicht angekoppelten Kopplungselement 
gegenuberliegende Kopplungselement aktivierbar. 
Somit kann nur ein am Ende einer Wagenreihe an- 
gekoppelter Transportwagen nach vorne bzw. nach 
hinten abgekoppelt werden, wahrend ein an einer 
dazwischen liegenden Position ordnungsgemaC an- 
gekoppelter Wagen nicht abkoppelt und somit eine 
vorschriftma/Jige Reihe auch nicht getrennt werden 
kann. 
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Verfahren und Einrichtungen zum Steuern der Freigabe von ineinandergeschobenen Transportwagen 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steu- 
ern der Freigabe von ineinandergeschobenen und 
zu einer Reihe aneinandergekoppelten Transport- 
wagen, wie Einkaufswagen u.a. nach dem Oberbe- 
griff des Anspruchs 1 und Bnrichtungen zum 
Durchfuhren des Verfahrens. 

Aus DE-A 2 900 367, aus DE-GM 81 21 677 
u.a. sind Einrichtungen zum Sicherstellen einer 
ordnungsgemaflen Ruckgabe von ausgeliehenen 
Transportwagen, wie Einkaufswagen u.a. bekannt, 
die vorzugsweise in Einkaufszentren, 
Supermarkten, Selbstbedienungsmarkten u.a. be- 
nutzt werden. 

Die bekannten Einrichtungen arbeiten nach fol- 
gendem Prinzip. Damit ein Einkaufswagen aus ein- 
er stationaren Reihe von aneinandergekoppelten 
Wagen entnommen werden kann, muB in den letz- 
ten angekoppelten Einkaufswagen eine Munze Oder 
eine Wertmarke eingebracht werden, damit er ent- 
weder von dem vorletzten abgesteilten Wagen 
gewissermaflen automatisch oder durch Herauszie- 
hen eines Kopplungsglieds freigegeben wird. Die 
eingeworfene Munze Oder Wertmarke erhalt ein 
Kunde nur dann zuruck, wenn er den Wagen zu 
einer der hierfQr vorgesehenen Stellen, vorzugs- 
weise am Ausgang oder auf dem Parkplatz, 
zuruckbringt und dort ordnungsgemaB ankoppelt. 

Dazu hat der Benutzer den von ihm nicht mehr 
benotigten Wagen an der hierfur vorgesehenen 
Stelle unmittelbar oder an einen dort bereits abge- 
steilten Einkaufswagen anzukoppein. 

im allgemeinen ist das an der Abgabestelle 
bzw. am vorher abgesteilten Wagen vorgesehene 
Kopplungsglied in eine entsprechende Aufnahme 
einzubringen, worauf dann die eingeworfene Munze 
oder Wertkmarke ausgeworfen bzw. so freigegeben 
wird, da/3 sie von dem Kunden entnommen werden 
kann. 

wie vorstehend bereits ausgefuhrt, kann bei 
den bekannten Einrichtungen am Eingang von Ein- 
kaufszentren, Supermarkten, Selbstbedie- 
nungsmarkten u.a. nach Einwurf einer Munze, einer 
Wertmarke, eines Pfandes u.a. immer nur der zu- 
letzt abgestellte Einkaufswagen entnommen wer- 
den. Durch die Erfindung soli dieser Nachteil der 
bekannten Einrichtungen besettigt werden. 

Ziel der Erfindung ist es daher, die Freigabe 
von ineinandergeschobenen und zu einer Reihe 
aneinandergekoppelten Transportwagen, wie Ein- 
kaufswagen, so zu steuern, daB von einer Wagen- 
reihe aus ordnungsgemafi angekoppelten Trans- 
portwagen, Transportwgen von dieser Reihe wahl- 
weise entweder nach vorne und/oder nach hinten 



abgezogen bzw. abgekoppelt werden konnen. 
Daruber hinaus soilen durch die Erfindung zu- 
verlassig arbeitende Einrichtungen zur 
Durchfuhrung des Verfahrens geschaffen werden. 

5 Gemal3 der Erfindung ist dieses Ziel bei einem 

Verfahren zum Steuern der Freigabe von 
ineinandergeschobenen und zu einer Reihe anei- 
nandergekuppelten Transportwagen, wie Einkaufs- 
wagen durch die im kennzeichnenden Teil des 

w Anspruchs 1 angegebenen Verfahrensschritte er- 
reicht. Femer ist dieses Ziel bei Einrichtungen zur 
Durchfuhrung des Verfahrens durch die Merkmale 
im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 2, 6 oder 
7 erreicht. Vorteilhafte Weiterbildungen der erfin- 

75 dungsgemaflen Einrichtungen sind Gegenstand der 
weiteren Unteranspruche. 

Bei dem erfindungsgemaflen Verfahren wird 
nach Einwurf einer Munze oder Wertmarke in eine 
an jedem Transportwagen vorgeshene Munz-oder 

20 Wertmarkenaufnahme zuerst die Position dieses 
Tranportwagens in einer aus aneinandergekoppel- 
ten Transportwagen gebildeten Reihe unter Zu- 
grundelegung der Position der benachbarten 
Transportwagen von diesen aus festgestellt. Das 

25 heiflt, es wird festgestellt, ob sich der Transportwa- 
gen am Anfang, am Ende oder an einer dazwi- 
scheniiegenden Position befindet. In Abhangigkeit 
von der festgestellten Position des Transportwa- 
gens, in welchen eine Munze oder Wertmarke ein- 

30 gebrachtworden ist, wird dann entschieden, ob der 
jeweilige Transportwagen nach vorne, d.h. in Rich- 
tung des vorderen, zur Aufnahme von Gut vorgese- 
henen Bereichs oder nach hinten, d.h. in der entge- 
gengesetzten Richtung freigegeben bzw. enthom- 

35 men werden kann oder nicht. Das heiflt wiederum, 
der gewunschte abziehbare Transportwagen mui3 
ordnungsgemaS angekoppelt sein und muB sich 
am Anfang oder Ende seiner solchen Wagenreihe 
befinden. 

40 Wenn diese Voraussetzungen nicht vorliegen, 

d.h. wenn beispieisweise die Munze versehentlich 
in einen Tranpsortwagen eingebracht worden ist, 
der sich an einer Position zwischen dem Anfang 
und dem Ende der Reihe befindet, wird die einge- 

45 brachte MCinze sofort wieder ausgeworfen und 
damit freigegeben, damit sie in einem am Reihe- 
nanfang oder -ende angekoppelten Wegen einge- 
bracht werden kann. Dagegen wird bei einer Frei- 
gabe der freigekommene Transportwagen bei- 

50 spielsweise durch eine opto-elektronische Kop- 
plungswagens bezuglich des Ankoppelns eines an- 
deren Transportwagens gesperrt. Hierdurch ist si- 
chergestellt, daB an einen freigegebenen und be- 
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nutzbaren Transportwagen beispielsweise innerhaib 
des Supermarkts Oder auch auf dessen Parkplatz 
kein anderer Transportwagen angekoppelt werden 
kann. 

Wenn diese Ankopplungssperre nicht vorgese- 
hen ware, konnte ein Kunde, der seinen eigenen 
Wagen bereits geleert hat oder, weil er die gewun- 
schte Ware nicht vorgefunden hat, noch nicht be- 
nutzt hat und sich den Weg zu einer Abgabestelle 
sparen will, seinen Wagen einfach an einen ande- 
ren Wagen ankoppein, damit er, ohne ordnungs- 
gemafles Abstellen seines Wagens, trotzdem seine 
Munze zuruckerhalt. Ein soiches "wildes" Ankop- 
pein 1st somit bei dem erfindungsgemStfen Verfah- 
ren wirksam unterbunden. 

Gematf der Erfindung ist ferner eine Einrich- 
tung zur Durchfuhrung des Verfahrens geschaffen, 
bei welcher an jedem Transportwagen zum Fest- 
stellen seiner Position in einer Wagenreihe eine 
Orientierungseinrichtung vorgesehen ist, mittels 
welcher festgestellt wird, ob vor und/oder hinter 
diesem Wagen, d.h. in Richtung des beiadbaren 
vorderen Bereichs, welcher bei Einkaufswagen vor- 
zugsweise in Form eines Korbes ausgebiidet ist, 
und/oder in Richtung des hinteren Bereichs, d.h. in 
Richtung des am Einkaufswagen angebrachten und 
nach oben ausgerichteten Schiebegrrffs, noch ein 
weiterer Transportwagen angekoppelt ist oder 
nicht. Mit anderen Worten, mittels des Orientie- 
rungssystems wird festgestellt, ob der ausgeloste 
Wagen entweder der erste oder der letzte Wagen 
einer abgestellten Wagenreihe ist. 

In beiden Fallen, d.h. wenn die Mtinze in den 
ersten oder letzten Wagen einer Wagenreihe ein- 
geworfen worden ist, wird nach Feststellen der 
jeweiligen Position des Wagens durch eine von der 
Orientierungseinrichtung beaufschlagte Steuer- 
schaltung der entsprechend Kopplungsmechanis- 
mus geoffnet, so da/J der Wagen nach vorne bzw. 
nach hinten abgezogen werden kann. Gleichzeitig 
mit dem Abziehen des jeweiligen Wagens wird, 
gesteuert durch die von der Orientierungseinrich- 
tung beaufschlagte, elektronische Schaltungsanord- 
nung,eine zugeordnete Kopplungsanordnung abge- 
schaltet, wodurch dann sichergestellt ist, da/5 an 
den gerade ausgeiosten Wagen kein anderer Wa- 
gen angekoppelt werden kann. Die der Orientierun- 
gseinrichtung eines Wagens zugeordnete Kopplun- 
gsanordnung wird solange in einem nichtkop- 
plungsbereiten Zustand gehalten, solange der Wa- 
gen benutzt ist und nicht wieder ordnungsgema/3 
an einer der hierfur vorgesehenen Stellen abge- 
stellt bzw. in einen an diesen Stellen bereits abge- 
stellten Wagen eingeschoben und dort angekoppelt 
ist. Erst wenn dieser Zustand wieder vorliegt, wird 
die Kopplungsanordnung des gerade ordnungs- 



gema/3 abgestellten Wagens durch die Orientierun- 
gseinrichtung auf "kopplungsbereit" geschaltet, so 
dad an den gerade angestellten Wagen ein weiterer 
Wagen angekoppelt werden kann. 

5 Gema/3 einer bevorzugten Ausfuhrungsform 

der Erfindung weist jede Orientierungseinrichtung 
jeweils eine in Richtung des beiadbaren Bereichs 
sowie in Richtung zum Griff ausgerichtete Anord- 
nung auf, die gemS/3 einer weiteren bevorzugten 

io Ausfuhrungsform der Erfindung vorzugsweise einen 
Geber in Form eines Permanentmagneten und ein- 
en durch diesen Geber betMtigbaren Empfanger 
beispielsweise in Form eines Reedschalters auf- 
weist. Diesen aus Geber und EmpfSnger gebilde- 

75 ten Anordnungen jeder Orientierungseinrichtung ist 
jeweils ein Element der Kopplungsanordnung zuge- 
schaltet, wobei diese Elemente jeweils ein Geber 
vorzugsweise in Form einer Infrarotdiode und ein 
durch einen solchen Geber beaufschlagbarer 

20 Empfanger vorzugsweise in Form einer Photodiode 
sind. 

Ferner ist gema/3 der Erfindung zur Bildung 
einer Wagenreihe an einer Stelle mit einer Wage- 
nentnahme nach vorne ein neutrales Kopplungsteil 

25 ohne ein Geberelement angebracht, d.h. an einer 
solchen Wagenentnahmestelle wird vorzugsweise 
von dem Betreuungspersonal beispielsweise eines 
Grofi-oder Supermarktes im allgemeinen der erste 
Einkaufswagen einer herangebrachten, miteinander 

30 verbundenen Wagenreihe angekoppelt. Will dann 
ein Benutzer einen Wagen nach vorne entnehmen , 
so ist lediglich eine Munze oder Wertmarke einzu- 
werfen und der Wagen wird, gesteuert durch die 
eingebaute Elektronik, freigegeben und kann nach 

35 vorne abgezogen werden. 

Zur Bildung einer Wagenreihe an einer Wage- 
nannahmestelle ist dort ein Kopplungsteil ange- 
bracht, das mit einem einem Geberelement der 
Kopplungsanordnung entsprechenden Geberele- 

40 ment versehen ist; das bedeutet, an einer solchen 
Annahme stelle erfQIlt dieses spezielle Kopplung- 
steil dieselbe Funktion wie ein ordnungsgemafl ab- 
gestellter Einkaufswagen, so datf nach dem Ankop- 
pein des ersten Wagens an diesen, wie ublich, 

45 andere Wagen ohne weiteres angekoppelt werden 
konnen. 

Einer an einer solchen Wagenannahmesteile 
gebildete Wagenreihe kann als Ganzes von dem an 
der Annahmestelle vorzugsweise flexibel ange- 

50 brachten Kopplungsteil abgekoppelt werden und 
kann beispielsweise als Ganzes zu einer Wage- 
nentnahmestelle transportiert werden. An der Ent- 
nahmestelle konnen die Kupden entweder den vor- 
dersten oder den hintersten Wagen durch Einfwurf 

55 einer Munze abkoppeln, jedoch konnen sie nur an 
den letzten Wagen der abgestellten Reihe einen 
Einkaufswagen ankoppein, urn die vomer eingewor- 
fene Munze wieder zuruckzuerhalten. 
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GemaS der Erfindung ist noch eine wertere 
Einrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens ge- 
schaffen, bei welcher von zwei getrennten, 
abhangig Oder unabhangig voneinander aktivierba- 
ren Kopplungselementen einer an einem Transport- 
wagen angebrachten Koppiungseinrichtung, von 
welchen jeweiis eines zum vorderen und eines zum 
hinteren Bereich des Transportwagens hin ausge- 
richtet ist, bei einer Betatigung eines 
Auslosemechanismus, welcher der an dem Trans- 
portwagen angebrachten Koppiungseinrichtung zu- 
geordnet und mit dieser vorzugsweise in Wirkver- 
bindung stent, in Abhangigkeit von der Position 
dieses Transportwagens in der Wagenreihe nur das 
dem freien, d.h. nicht angekoppeiten Kopplungsele- 
ment gegenilberliegende Kopplungselernent akti- 
vierbar ist. 

Das bedeutet, nur wenn vorzugsweise eine 
Munze, ein Pfand, eine Wertmarke u.a. in eine 
Aufnahmeeinrichtung einer entsprechend zugeord- 
neten bzw. mit ihr in Wirkverbindung stehenden 
Koppiungseinrichtung eingebracht wird, welche an 
einem Transportwagen, beispielsweise einem Ein- 
kaufswagen, angebracht ist, der sich am Anfang 
Oder am Ende einer aus einer Anzahl Wagen gebil- 
deten Reihe befindet, kann dieser Transportwagen 
problemlos abgekoppelt werden. 

Wenn jedoch eine solche Koppiungseinrichtung 
an einem Transportwagen angebracht ist, welcher 
in der Wagenreihe eine mittlere Position einnimmt, 
kann dieser Kopplungsmechanismus nicht entrie- 
gett werden und damit der Transportwagen nicht 
entnommen werden, da keines der beiden Kop- 
plungselemente dieser Koppiungseinrichtung frei 
ist, sondem vielmehr deren beide Kopplungsele- 
rnent an die entsprechenden Kopplungselemente 
eines davor und dahinter angeordneten Transport- 
wagens angekoppelt und in dieser Lage verriegelt 
sind. Dadurch ist zuverlassig sichergestellt, dafi ein 
Transportwagen nur von einem der beiden Enden 
seiner Wagenreihe, aber nicht aus einer mittleren 
Position der Wagenreihe abgekoppelt werden kann. 

GemaJ3 der Erfindung ist daruber hinaus noch 
eine weitere Einrichtung zur Durchfuhrung des Ver- 
fahrens geschaffen, bei welcher zwei starr mitei- 
nander verbundene Kopplungselemente einer an 
einem Transportwagen angebrachten Koppiun- 
gseinrichtung, von denen ebenfalls wieder eines 
zum vorderen und eines zum hinteren Bereich des 
Transportwagens hin ausgerichtet ist, bei einer ent- 
sprechenden Betatigung des Auslosemechanismus 
in Abhangigkeit von der Position des Transportwa- 
gens in einer Wagenreihe auch wieder nur dann 
aktivierbar sind, wenn eines der beiden starr mitei- 
nander verbundenen Kopplungselemente frei, d.h. 
nicht angekoppelt ist. Das bedeutet, dafi analog zu 
der vorstehend beschriebenen Einrichtung eine an 
einem Transportwagen angebrachte Koppiungsein- 



richtung nur dann entriegelt werden kann, wenn 
sich der entsprechende Transportwagen am Ende 
oder am Anfang einer Wagenreihe befindet. da nur 
dann eines seiner beiden starr miteinander verbun- 
s denen Kopplungselemente nicht an der Koppiun- 
gseinrichtung eines anderen Transportwagens an- 
gekoppelt ist und somit frei ist. 

Sobald beide Kopplungselemente nicht frei 
sind, d.h. an den entsprechenden Kopplungseleme- 
w nten von an zwei anderen Transportwagen ange- 
brachten Koppiungseinrichtungen angekoppelt sind, 
ist auch in diesem Fall ein Entriegeln der Koppiun- 
gseinrichtung und somit eine Entnahme eines in 
einer mittleren Position einer Wagenreihe angeord- 

75 neten Wagens nicht moglich. 

Gema!3 bevorzugter Weiterbildungen der Erfin- 
dung kann bei einer Aktivierung eines oder beider 
Kopplungselemente einer Koppiungseinrichtung 
entweder dessen bzw. deren geometrische Abmes- 

20 sungen oder sehr auch dessen bzw. deren Lage 
geandert werden. Durch ein Andern der geometri- 
schen Abmessungen bzw. auch der Lage bei einer 
Aktivierung eines oder beider Kopplungselemente 
ist erreicht, daj3 ordnungsgema/3 abgekoppelte Wa- 

25 gen unterwegs nicht aneinander angekopelt werden 
konnen, so dafl dadurch das Bilden von sogenan- 
nten "wilden Reihen" beispielsweise auf 
Parkflachen oder Zufahrtswegen zu Parkfiachen 
oder Boxen, wirksam unterbunden und ausge- 

30 schlossen ist.- 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand von 
bevorzugten Ausfuhrungsformen von Einrichtungen 
zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens unter Bezugnahme auf die anliegenden Zeich- 

35 nungen beschrieben. Hierbei zeigen: 

Rg.1 schematisch einen an jedem Trans- 
portwagen vorgesehenen Kopplungsmechanismus 
und jeweiis eine diesem Kopplungsmechanismus 
zugeordnete Orientierungseinrichtung sowie eine 

40 durch diese Orientierungseinrichtung gesteuerte 
Kopplungsanordnung; 

Fig.2 eine Funktionstabelle, in welcher in ins- 
gesamt vier Abschnitten die entsprechenden 
Zustande der Elemente der Orientierungseinrich- 

45 tung bzw. der Kopplungsanordnung in digitaler 
Schreibweise wiedergegeben sind; 

Fig.3 eine schematische Darstellung einer 
Anzahl aneinandergekoppelter, an nicht naher dar- 
gestellten Transportwagen angebrachter Kopplun- 

so gseinrichtungen gem a/3 der Erfindung; 

Fig.4 eine schematische Darstellung von mit- 
einander verbundenen, an nicht naher dargestellten 
Transportwagen angebrachten Koppiungseinrich- 
tungen und einer nach hinten abgekoppelten und 

55 damit freien Koppiungseinrichtung; 
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Fig.5 eine schematische Darstellung einer 
Anzahi aneinandergekoppelter, ebenfalls an nicht 
naher dargestellten Transportwagen angebrachter 
Koppiungseinrichtungen sowie einer freien, nach 
vorne abgekoppelten Kopplungseinrichtung, und 

Fig.6 eine schematisches Darstellung von 
zwef freien, abgekoppelten, an jeweils einem nicht 
naher dargestellten Transportwagen angebrachten 
Koppiungseinrichtungen. 

Im oberen Teil der Fig.1 ist schematisch ein 
Transportwagen TP in Form eines Einkaufswagens 
dargestellt, bei welchem lediglich der senkrecht zur 
Zeichenebene verlaufende Schiebegriff GR be- 
zeichnet ist, der in der schematischen Darstellung 
als der hintere Bereich H eines Transportwagens 
TP bezeichnet ist, wahrend der in Fig.1 rechte Teil 
des Transportwagens TP in der schematischen 
Darstellung als der vordere Teil V anzusehen ist. 

Unter dem schematisch wiedergegebenen 
Transportwagen TP ist im mittleren Bereich ein - 
schematisierter Transportwagen TP2 angedeutet, 
hinter bzw. vor welchem jeweiis weitere Transport- 
wagen TP1 bzw. TP3 vorgesehen sind. In der - 
schematisierten Darstellung sind die drei angedeu- 
teten Transportwagen TP1 bis TP3 jeweils aneinan- 
dergekoppelt. Hierzu weist jeder Transportwagen in 
seinem vorderen Bereich V eine betatigbare Kupp- 
lung BK und an seinem hinteren Bereich H eine 
starre Kupplung SK auf. 

Ferner ist an jedem Transportwagen TP eine 
sogenannte Orientierungseinrichtung vorgesehen, 
welche jeweils aus Gebern G1 und G2 sowie aus 
EmpfSngern in Form von Sensoren S1 und S2 
besteht. Von der Orientierungseinrichtung sind 
jeweils ein Geber und ein Sensor im vorderen bzw. 
im hinteren Bereich jedes Transportwagens vorge- 
sehen, nSmlich der Geber G1 und der Sensor S1 
im hinteren Bereich H und der Geber G2 sowie der 
Sensor S2 im vorderen Bereich V jedes Transport- 
wagens TP. DarOber hinaus ist an jedem Trans- 
portwagen noch eine Kopplungsanordnung vorge- 
sehen, welche eine weiteren Geber G3 sowie einen 
Empfanger in Form eines weiteren Sensors S3 
aufweist. 

Hierbei sind die Geber G1 und G2 der Orie- 
ntierungseinrichtung aktive Geber vorzugsweise in 
Form von Permanentmagneten, wahrend die Sen- 
soren S1 und S2 jeweils durch einen solchen 
Geber betMtigbare EmpfSnger vorzugsweise in 
Form von Reedschaltern sind. Im Unterschied 
hierzu weist die Kopplungseinrichtung einen durch 
eine nicht naher dargestellte Steuerschaltung akti- 
vierbaren Geber G3, beispielsweise in Form einer 
Infrarotdiode sowie einen auf einen solchen Geber 
ansprechenden Empfanger, namlich den Sensor 
S3 beispielsweise in Form einer Photodiode auf. 



Ferner ist in Fig.1 die im hinteren Bereich H 
jedes Transportwagens TP vorgesehene starre 
Kupplung SK iedigiich schematisiert als ein im 
Querschnitt etwa rechteckiger Ansatz dargestellt, 
5 welcher von einer betatigbaren Kupplung BK 
umfafit ist. Jede bet&tigbare Kupplung BK ist eben- 
falis schematisiert als eine an jedem Transportwa- 
gen vorgesehene, im Querschnitt etwa rechteckige 
Ausnehmung angedeutet und ist beispielsweise 
10 mittels elektromagnetischer Elemente be tatigbar, 
urn, wie nachstehend noch im einzelnen be- 
schrieben, die starre Kupplung eines vor ihr an- 
geordneten Transportwagens TP freizugeben. 

Um die den einzelnen Transportwagen TP1 bis 

75 TPn zugeordneten Elemente der Orientierungsein- 
richtung sowie der Kopplungsanordnung voneinan- 
der unterschieden zu kdnnen, sind die jedem 
Transportwagen zugeordneten Geber G1 bis G3 
sowie die entsprechenden Sensoren S1 bis S3 

20 durch eine weitere Ziffer erganzt, welche der dem 
jeweiligen Transportwagen zugeordneten Ziffer ent- 
spricht. Das heifit, beispielsweise die an dem mitt- 
leren Transportwagen TP2 vorgesehenen Geber 
G1 bis G3 und Sensoren S1 bis S3 sind mit der 

25 dem Transportwagen TP2 entsprechenden 
zusatzlichen Ziffer 2 versehen, so da/3 die Geber 
dieses Transportwagens als Geber G12 bis G32 
sowie dessen Sensoren als Sensoren S12 bis S32 
bezeichnet sind. 

30 Da von dem am hinteren Bereich H des Tran- 

sportwagens TP2 angekoppeiten Transportwagen 
TP1 nur der vordere Bereich V dargestellt ist, sind 
auch nur der im vorderen Bereich V dieses Tran- 
sportwagens TP1 vorgesehene Geber G21 sowie 

35 die beiden Sensoren S21 und S31 wiedergegeben. 
Das Analoge gilt fur den Transportwagen TP3, von 
welchem nur der hintere Bereich H und damit die 
vort vorgesehenen beiden Geber G13 und G33 
sowie der Sensor S13 schematisch dargestellt sind. 

40 Die Funktionsweise der aus den Gebern G1, 

G2 und den Sensoren S1, S2 jedes Transportwa- 
gens TP gebildeten Orientierungseinrichtung sowie 
der aus dem aktivierbaren Geber G3 und dem 
entsprechenden Empfanger in Form des Sensors 

45 S3 gebildeten Kopplungsanordnung wird anhand 
einer in Fig.2 wiedergegebenen Funktionstabeile 
bechrieben. In dieser Funktionstabeile sind ledi- 
glich die sinnvollen bzw. erlaubten Funktionen in 
digitaler Schreibweise aufgefuhrt, um die 

50 Ubersichtlichkeit der Tabelle nicht zu be- 
eintrSchtigen. Hierbei sind in den linken drei Spal- 
ten in digitaler Schreibweise die Funktionen der 
drei Sensoren S1 bis S3, die Wirkung einer einge- 
worfenen Munze M sowie eine sogenannte Kup- 

55 plungskontrolle KK angegeben, wahrend in den 
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rechten drei Spalten die beiden moglichen Funktio- 
nen des aktivierbaren Qebers G3, eines Munz- 
schachtes M1 sowie der betatigbaren Kupplung BK 
aufgefuhrt sind. 

Femer sind verschiedene Zeilen der Funktion- 
stabelle in Abschnitten A bis D zusammengefaflt. 
Hierbei sind in dem Abschnitt A die moglichen 
Situation fGr einen freistehenden Wagen angefuhrt; 
in dem Abschnitt B sind die Situationen be- 
schrieben, dafl hinter dem in Fig.1 mittleren Trans- 
portwagen TP2 kein weitere Wagen angekoppeit 
ist, d.h. der in Hg.1 dargestellte Transportwagen 
TP1 weder angekoppeit noch vorgesehen ist. In 
dem Abschnitt C ist der Fall angefuhrt, dafl vor 
dem Transportwagen TP2 kein weiterer Transport- 
wagen vorhanden ist, d.h. der in Fig. 1 dargestellte 
Transportwagen TP3 weder angekoppeit noch vor- 
handen ist. Schliefllich ist in dem Abschnitt D der 
in Fig.1 wiedergegebenen Fall beschrieben, dafl 
sich der Transportwagen TP2 in einer mittleren 
Stellung befindet, d.h. sowohl vor ais auch hinter 
ihm je ein Transportwagen angekoppeit ist. 

In der nachfolgenden Beschreibung ist somit 
immer von dem in Fig.1 mittleren Transportwagen 
TP2 ausgegangen, hinter welchem der Transport- 
wagen TP1 und vor welchem der Transportwagen 
TP3 angeordnet ist bzw. angekoppeit seln kann. 
Durch den im hinteren Bereich H des Transportwa- 
gens TP2 vorgesehenen Sensors S12 wird mit 
Hilfe des im vorderen Bereich V des Transportwa- 
gens TP1 an einer entsprechenden Stelle vorgese- 
henen Gebers G21 festgestellt, ob hinter dem 
Transportwagen TP2 noch ein Wagen, namlich bei- 
spielsweise der Transportwagen TP1 , vorhanden ist 
oder nicht. Mit dem im vorderen Bereich V des 
Wagens TP2 vorgesehenen Sensors S22 wird mit 
Hilfe des im hinteren Bereich H des Transportwa- 
gens TP3 an einer entsprechenden Stelle ange- 
brachten Gebers G13 erkannt, ob vor dem Wagen 
TP2 ein Wagen, beispielsweise der Wagen TP3, 
vorhanden ist Oder nicht. 

Wie bereits vorstehend erwahnt, sind die jewei- 
iigen Geber G1 und G2 der einzelnen Transportwa- 
gen TP aktive Element, beispielsweise in Form von 
Permanentmagneten, wahrend die an geeigneten 
Stellen angebrachten, auf die aktiven Geber Gl 
und G3 ansprechenden Elemente Sensoren S1 und 
S2 vorzugsweise in Form von Reedschaltern sind. 
Mit Hilfe dieser Geber G1 und G2 und der ihnen an 
den anderen Wagen jeweils zugeordneten Senso- 
ren S1 und S2 kann also erkannt werden, ob vor 
und/oder hinter einem Transportwagen noch jeweils 
mindestens ein anderer Transportwagen angekop- 
peit ist. 

Mittels des im vorderen Bereich V jedes Tran- 
sportwagens TP vorgesehenen Sensors S3 kann 
erkannt werden, ob vor dem jeweiligen Wagen ein 
anderer Transportwagen abgekoppelt werden 



mochte. Dem im hinteren Bereich H jedes Tran- 
sportwagens TP angeordneten, aktivierbaren Geber 
G3 ist an einer entsprechenden Stelle im vorderen 
Bereich V der anderen Transportwagen der durch 

5 den Geber G3 beaufschlagbare Sensor S3 zuge- 
ordnet. Hierbei konnen als der Sensor S3, wie 
bereits erwahnt, eine Photodiode und als der 
Geber G3 beispielsweise eine Infrarotdiode verwen- 
det werden, wobei durch die nicht naher darge- 

70 stellte Schaitung lediglich die Infrarotdiode be- 
einfiuBt, d.h. beaufschlagt und aktiviert wird. Das 
bedeutet, in dem jeweiligen Transportwagen TP 
wird immer nur der Geber G3 durch die Schaitung 
beaufschlagt, wahrend die anderen Geber G1 und 

is G2 aufgrund ihrer Ausbildung immer aktiv sind und 
lediglich die Sensoren S1 und S2 dann betatigen 
bzw. schalten, wenn entsprechende Geber, G1 
Oder G2 eines anderen Wagens so nahe herange- 
bracht wordsn ist, dafl die entsprechenden Senso- 

20 ren S1 bzw. S2 durch sie betatigt werden. 

Nunmehr sollen anhand der in Fig.2 dargestell- 
ten Funktionstabelle die einzelnen Falle be- 
schrieben werden. Wie in Zeile 2 des Abschnitts A 
angegeben, soil beispielsweise der Transportwagen 

25 TP2 irgendwo allein stehen. Das bedeutet, seine 
beiden Sensoren S12 und S22 sind 0, da hinter 
und vor dem Wagen kein anderer Transportwagen 
vorhanden ist. Dann ist aber auch der Sensor S32 
0, da, wie vorstehend bereits ausgefuhrt, vor dem 

30 Transportwagen TP2 kein anderer Transportwagen 
angekoppeit ist. Die mit M uberschriebene Spalte 
ist 1, das bedeutet, es ist eine Munze M einge- 
bracht worden. Der Geber G32 ist durch die 
Steuerschaltung auf 0 geschaltet. Der 

35 Munzauswerfer M12 ist auf 0, da die Munze ge- 
speichert und nicht ausgeworfen ist. Schliefllich ist 
die im vorderen Bereich V-des Transportwagens 
TP2 vorgesehene, betatigbare Kupplung BK2 offen, 
d.h. jedoch nicht aufnahmebereit fur eine starre 

40 Kupplung SK eines anderen Transportwagens, da 
ein Ankoppeln von vorne nicht zugelassen ist. Dies 
entspricht in der Funktionstabelle einer 0; daher 
zeigt auch die Kupplungskontrolle KK2 nichts an 
und ist in der Tabelle ebenfalls 0. 

45 Eine ahnliche Situation ist in Zeile 1 des Ab- 

schnitts A dargestellt. Hier ist allerdings der Fall 
beschrieben. dafl der letzte Wagen einer Reihe 
mitgenommen worden ist, in welchen keine Munze 
M eingeworfen werden muflte, deshalb ist in der 

so vierten Spalte eine 0 eingetragen, wahrend in der 
siebten Spalte eine 1 eingetragen ist, da der 
Munzauswerter M1 eines solchen Wagens bei dem 
ordnungsgemaflen Abstellen dieses Wagens eine 
vorher eingeworfene Munze systemgerecht ausge- 

55 worfen hat. Das bedeutet, der letzte Wagen kann 
und ist mitgenommen worden, ohne dafl eine 
Munze M eingeworfen und somit in ihm gespei- 
chert wird. Zu dieser Situation kann es kommen, 
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wenn eine Wagenreihe zu Ende gegangen ist, ohne 
da/3 hinten ein weiterer Transportwagen angekop- 
pelt worden ist. Somit steht dieser Wagen, wie 
vorstehend erwahnt, allein da und kann ohne Ein- 
wurf einer Munze mitgenommen werden. 

Anhand der Zeile 1 des Abschnitts B wird 
nunmehr der Fall beschrieben, dafl beispielsweise 
vor dem Transportwagen TP2 ein Transportwagen, 
d.h. in Fig.1 der Transportwgen TP3 vorhanden ist, 
wahrend hinter dem Transportwagen TP2 kein wei- 
terer Transportwagen vorhanden bzw. angekoppelt 
ist. 

Durch den Geber G13 des Transportwagens 
TP3 ist dann der Sensor S22 des Transportwagens 
TP2 betatigt, d.h. auf 1 geschaltet. Hierdurch ist 
zum Ausdruck gebracht, da/3 vor dem Transportwa- 
gen TP2 ein weiterer Transportwagen, namlich der 
Transportwagen TP3 vorhanden und angekoppelt 
ist. Dagegen ist der im hinteren Bereich H des 
Transportwagens TP2 vorgesehene Sensor S12 0, 
da wie vorstehend ausgefuhrt, hinter dem Trans- 
portwagen TP2 kein Wagen vorhanden und ange- 
koppelt ist. 

Der Sensor S32 des Transportwagens TP2 ist 
0; das bedeutet es ist keine Munze M eingeworfen 
bzw. gespeichert. Da der Transportwagen TP2 an 
dem vor ihm angeordneten Transportwagen TP3 
angekoppelt ist, ist seine betatigbare Kupplung 
BK2 ebenfalls 0. Da der Transportwagen TP2 ord- 
nungsgema/3 abgestellt worden ist, ist die Munze 
M ausgeworfen worden, weshalb in der vierten 
Spalte 0 aufscheint. Das bedeutet gleichzeitig, da/3 
bisher noch keine neue Munze oder Wertmarke 
eingeworfen worden ist. Fur die ubrigen Spalten 
gilt das gleiche, wie vorstehend beziiglich der Zeile 
2 des Abschnitts A ausgefuhrt ist. 

Nunmehr wird in den Transportwagen TP2 eine 
Munze M eingeworfen, weshalb dann, wie aus der 
Zeile 2 im Abschnitt B zu ersehen ist, in der vierten 
Spalte 1 erscheint, und der Munzschacht M12 auf 
0 gent, da die Munze M behalten wird. Jedoch ist 
die Zeile 2 im Abschnitt B der Funktionstabelle 
keine Anfangsfunktion, sondern sie stellt sich erst 
dann ein, wenn beispielsweise der Transportwagen 
TP2 zuruckgebracht wird. 

In diesem Fall befindet sich vor dem Transport- 
wagen TP2 noch ein weiterer Transportwagen, 
namlich der Transportwagen TP3 und vor diesem 
sind noch weitere Transportwagen, TP4 usw.. Nun- 
mehr ergibt sich dann das Bild nach Zeile 3 im Ab- 
schnitt B; das bedeutet, der Sensor S12 ist 0, da 
sich hinter dem Transportwagen TP2 kein weiterer 
Wagen befindet. Der Sensor S22 ist 1 , da sich vor 
ihm der Transportwagen TP3 befindet. Der Sensor 
S32 ist ebenfalls 1, was darauf hindeutet, daff vor 
dem Transportwagen TP3 noch weitere Transport- 
wagen stehen und angekoppelt sind. 



Aus diesem Grund ist der Geber G33 des 
Transportwagens TP3 auf 1. Auf diese Weise wird 
dann in der Praxis das Signal weitergegeben, wenn 
vor einem Transportwagen, beispielsweise TP3 

5 noch ein weiterer Transportwagen, in diesem Fall 
TP4 ist. Wenn dies nicht so ware, ware der Trans- 
portwagen TP3 der letzte Transportwagen und vor 
ihm wurde kein weiterer Transportwagen angekop- 
pelt sein, d.h. es wurden nur zwei Transportwagen 

to beieinander stehen und vorhanden sein. Da jedoch 
der Geber G33 des Transportwagens TP3 auf 1 ist, 
ist auch der Sensor S32 auf 1 . Es ist keine Munze 
M eingeworfen, weshalb die vierte Spalte 0 ist. Die 
Kupplungskontrolle KK ist 1; d.h. die betatigbare 

75 Kupplung BK2 ist ebenfalls 1 . Der Geber G32 ist 1 , 
da vor dem Transportwagen TP2 der Transportwa- 
gen TP3 steht. Schliefilich ist noch der Munz- 
schacht M12 auf 1, da keine Munze M (siehe 
Spalte vier) vorhanden ist. 

20 Nunmehr wird jedoch eine Munze M eingewor- 

fen und in der Tabelle wird im Abschnitt B auf 
Zeile 4 ubergegangen. Durch die Steuerschaltung 
wird der Sensor S32 kunstlich auf 0 gesetzt, was 
im Abschnitt B, Zeile 4 durch eine gestrichelte 

25 Ziffer 0' angedeutet ist Dieser kunstfiche Vorgang 
dauert etwa 5s an. Das heiflt, der Sensor S32 wird 
fur 5s auf 0 gesetzt; das bedeutet, in diesen 5s 
mu£ der Transportwagen TP2 abgezogen werden, 
sonst wird die betatigbare Kupplung BK2 wieder 

30 geschiossen und die gerade eingeworfene Munze 
M wird sofort wieder ausgegeben. 

Gleichzeitig mit dem Nullsetzen des Sensors 
S32 wird die betatigbare Kupplung BK geoffnet Es 
ergibt sich nunmehr der Fall in Zeile 2 des Ab- 

35 schnitts B, da namlich eine Munze M eingeworfen 
und im Schacht behalten ist, weshalb, wie be reits 
vorstehend ausgefuhrt, die vierte Spalte 1 und die 
siebte Spalte 0 ist. Da die betatigbare Kupplung 
BK2 fur 5s geoffnet ist, ist nicht nur die letzte 

40 Spalte, sondern auch die Kupplungskontrolle KK2 
0. Das bedeutet, nunmehr kann der Transportwa- 
gen TP2 entnommen werden. 

Wenn der Transportwagen TP2 entnommen 
wird, geht der Sensor S22 ebenfalls auf 0 und dann 

45 ergibt sich in etwa die gleiche Situation wie in Zeile 
2 des Abschnitts A, da nunmehr eine Munze M 
vorhanden ist. 

Wird jedoch der Transportwagen TP2 innerhalb 
der erwahnten 5s nicht herausgezogen, dann wird 

so der Sensor S32 wieder auf 1 geschaltet. Dies ent- 
spricht dann dem Fall in Zeile 4 des Abschnitts B. 
In diesem Fall wiirde dann auch wieder die Kupp- 
lung BK2 geschiossen, was durch 1 angezeigt ist; 
dementsprechend geht auch die Kupplungskon- 

55 trolle KK2 auf 1 . Auch der Sensor S32 ist wieder 1 . 
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Somit ist dann der Transportwagen TP2 wieder 
angekuppeit und die gerade erst eingeworfene 
Munze M wird wieder ausgeworfen. (Siehe Zeile 3 
des Abschnitts B.) 

Nunmehr soli vor dem Transportwagen TP2 
kern weiterer Transportwagen mehr angekoppelt 
sein, d.h. der Transportwagen TP2 ist der vor- 
derste. Jetzt gilt die Zeile 1 im Abschnitt C. Damit 
?st der Sensor Si 2 auf 1, da hinter dem Transport- 
wagen TP2 der Transportwagen TP1 angekoppelt 
ist. Die Sensoren S22 und S32 sind beide 0, weil 
vor dem Transportwagen TP2 kein weiterer vorhan- 
den ist. Die betatigbare Kupplung BK2 ist 0 und 
damit ist auch die Kupplungsanzeige KK2 0. Der 
Geber G32 ist in dieser Situation 1. Der Munz- 
schacht M12 ist 1, da keine Munze M eingeworfen 
ist. (Die vierte Spalte "M" ist 0). Die Kupplung BK2 
ist 0, d.h. kopplungsbereit, obwohl, wie bereits 
mehrfach ausgefuhrt, von vorne nicht gekuppelt 
werden kann und darf. 

Wenn nunmehr eine Munze M eingeworfen 
wird. gilt die Zeile 2 im Abschnitt C. Da die Munze 
M behalten wird, ist der Munzschacht M12 0. 
Gleichzeitig wird durch die Schaltung der Geber 
G32 auf 0 geschaltet Hierauf offnet dann der hin- 
tere Transportwagen TP1 seine betatigbare Kupp- 
lung BK1 1 so daB der Transportwagen TP2 entnom- 
men werden kann. Durch den Befehl an den Geber 
G32 ist dem dahinter angekoppelten Transportwa- 
gen TPi anzeigt worden, daB der vor ihm stehende 
Transportwagen TP2, der in diesem Fall der letzte 
und damit vorderste Transportwagen ist, gekoppelt 
werden soil. Sobald daher der entsprechende Be- 
fehl an den Geber G32 ergangen ist, offnet an- 
schlieBend der Transportwagen TP1 seine Kupp- 
lung BK1 und der Transportwagen TP2 kann abge- 
zogen werden. Allerdings bieibt im Unterschied zu 
dem vorstehend beschriebenen Abschnitt B der 
Funktionstabelle diese Situation bestehen und wird 
nicht nach 5s wieder rUckgSngig gemacht 

Da, wie bereits mehrfach ausgefuhrt, von vorne 
nicht angekoppelt werden kann, bieibt dieser Zu- 
stand erhalten. Das bedeutet, nachdem der Geber 
G32 auf 0 geschaltet worden ist, wird dieser Zu- 
stand nicht mehr geSndert Wenn beispielsweise 
der gerade entnommene Transportwagen TP2 mit 
seiner starren Kupplung SK2 wieder in die 
betatigbare Kupplung BK1 eingefUhrt wird, findet 
keine Ankopplung statt, da der Geber G32 weiter- 
hin auf 0 gebildeten ist und dadurch auch der 
entsprechende Sensor S31 des Transportwagens 
TP1 nicht aktiviert wird. Aus diesem Grund wird 
dann auch die im Transportwagen TP2 befindliche 
Munze M nicht ausgeworfen. Diese Tatsache ist 
dann fOr den Benutzer ein eindeutiges Indiz. daB 
der Transportwagen in unzulassiger Weise ange- 
koppelt werden soilte. 



In Zeile 1 des Abschnitts D der Funktionstablie 
ist der Fall beschrieben, da/3 ein vor dem Trans- 
portwagen TP2 angekoppelter Transportwagen ent- 
nommen werden soil, d.h. der Transportwagen TP3 

5 soli nach vorne abgezogen werden. Da hinter dem 
Transportwagen TP2 zumindest noch der Trans- 
portwagen TP1 angekoppelt ist, ist der Sensor S12 
auf 1. Genauso ist der Sensor S22 auf 1, da er 
durch den Geber G13 des Transportwagens TP3 

io aktiviert ist Da keine Munze M eingeworfen ist, ist 
die vierte Spalte 0 und die siebte Spalte 1. Die 
betatigbare Kupplung BK2 ist noch geschlossen, 
weshalb in der letzten Spalte in Zeile 1 des Ab- 
schnitts D 0 stent 

75 Ein Einwurf einer Munze M in den Transport- 

wagen TP3 wird dem Transportwagen TP2 dadurch 
angezeigt, daB der Geber G33 des Transportwa- 
gens TP3 abgeschaltet wird, wodurch dann der 
Sensor S32 des Transportwagens TP2 auf 0 gent 

20 Dessen Geber G32 bieibt jedoch weiterhin auf 1. 
Lediglich aufgrund des Befehls von dem Geber 
G33 des Transportwagens TP3 an den Sensor S32 
des Transportwagens TP2 geht dessen betatigbare 
Kupplung BK2 auf und der Transportwagen TP3 

25 kann entnommen werden. 

Dies ist ebenfalls wieder der Fall, wo die Kupp- 
lung BK2 offen bieibt, da prinzipiell von vorne nicht 
angekoppelt werden kann. (Die Kupplung BK2 des 
Transportwagens TP2 wird erst wieder ge- 

30 schlossen, wenn der Transportwagen TP2 nach 
Einwurf einer Munze M entnommen, ordnungs- 
gemafl zuruckgebracht und von hinten an einen 
bereits abgestellten Wagen wieder angekoppelt 
worden ist.) 

35 In Zeile 2 des Abschnitts D ist der Fall darge- 

stellt, daB die beiden Sensoren S12 und S22 des 
Transportwagens TP2 jeweiis 1 sind; der Sensor 
S32 ist jedoch 0. Dies ist der Fall, wenn vor und 
hinter dem Transportwagen TP2 ein Wagen vor- 

40 handen ist. Der Transportwagen TP3 wurde jedoch 
schon gelost, da der Sensor S32 des Transportwa- 
gens TP2 auf 0 ist. Das bedeutet der Transportwa- 
gen TP3 ist zwar vorhanden, aber bereits durch 
den Einwurf einer Munze M ausgelost. 

45 Es kann namlich theoretisch sein, daB zwei 

Benutzer zur gleichen Zeit hingehen und die bei- 
den vordersten Transportwagen, in diesem Fail die 
Wagen TP3 und TP2 auslosen. Das bedeutet, der 
erste Benutzer hat seine Munze in den vorder sten 

so Transportwagen, in diesem Fall den Transportwa- 
gen TP3 eingeworfen. aber den Wagen noch nicht 
herausgezogen. Der nachste Benutzer wirft dann 
seine Munze in den Transportwagen TP2, der hin- 
ter dem Transportwagen TP3 stent In diesem Fall 

55 behalt der Transportwagen TP2 die eingeworfene 
Munze M, weil ihm von dem vor ihm angeordneten 
Transportwagen TP3 bereits angezeigt worden ist, 
dafl dieser (TP3) entnommen werden soil, da be- 
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reits eine Miinze eingeworfen ist. Das bedeutet 
also, die Munze M wird behalten und die Kupplung 
BK2 bleibt offen, da dieser Offnungsvorgang auf- 
grund eines Befehls von dem Geber G33 an den 
Sensor S32 bereits vorher ausgelost worden ist. Da 
der zweite Benutzer seine Munze in den Transport- 
wagen TP2 eingeworfen hat, ist dies durch dessen 
Geber G32 dern Sensor S31 des dahinterstehen- 
den Transportwagens TP1 angezeigt worden, we- 
shalb auch dieser seine Kupplung BK1 bereits 
geoffnet hat. Das bedeutet in der Praxis, in einem 
solchen Fall konnen dann die beiden vordersten 
Transportwagen, d.h. die Transportwagen TP3 und 
TP2 nacheinander abgezogen werden. 

Nun gibt es noch den in Zeiie 3 des Abschnitts 
D wiedergegebenen Fall. Hier befindet sich der 
Transportwagen TP2 in der Mitte und sowohl vor 
ihm als auch inter ihm ist ein Transportwagen 
angekoppelt. Allerdings ist keine Munze eingewor- 
fen, weshalb die Spalte vier 0 ist und dementspre- 
chend in Spalte 7 1 steht, da Qber den Munz- 
schacht M12 beim ordnungsgema/ten Abstellen 
des Transportwagens TP2 die Munze M ausgege- 
ben worden ist. Da der Transportwagen TP2 in 
eine Reihe eingebunden ist, ist naturlich auch seine 
betatigbare Kupplung BK2 geschlossen, d.h. 1 , und 
damit ist die Kupplungskontrolle KK2 ebenfalls 1 . 

In der Zeile 4 des Abschnitts D ist dann ledi- 
glich noch der Fail dargesteilt, dai3 in einen solchen 
in der Mitte stehenden Wagen TP2 eine Munze M 
eingeworfen wird. Dies ist der einzige Unterschied 
zwischen den Zeilen 3 und 4 des Abschnitts D. Bei 
Einwurf eine Munze M andert sich jedoch nichts, 
da diese Munze einfach durchfallt und damit wie- 
der der Fall in Zeile 3 des Abschnitts D vorliegt. 

In Fig.3 bis 6 sind mehrere identisch aus- 
gefuhrte Kopplungseinrichtungen 10 weltgehend - 
schematisch dargesteilt. Um die einzelnen mitei- 
nander verbundenen bzw. auch entkoppelten Kop- 
plungseinrichtungen zu unterscheiden, sind die mit- 
einander verbundenen bzw. voneinander abgekop- 
pelten Kopplungseinrichtungen 10, deren einzelne 
Teile sowte zugeordnete Verriegelungs-und 
Betatigungsrnechanismen dieser untereinander 
identischen Einheiten mit fortlaufenden Indizes 1 , 2, 
3... bis n bezeichnet. Als erstes wird nachstehend 
anhand von Fig.3 generell der Aufbau und die 
Wirkungsweise einer Kopplungseinrichtung 10 be- 
schrieben, ohne da/3 bei dieser Beschreibung Indi- 
zes verwendet werden. Diese spielen erst dann 
eine Rolie, wenn das Aneinanderkoppeln und Ver- 
riegeln bzw. das Entkoppeln einzelner Kopplun- 
gseinrichtungen aneinander bzw. voneinander be- 
schrieben wird. 

In Fig.3 ist in einer perspektivischen Darstel- 
lung ein strichliert angedeutes Gehause 50 wieder- 
gegeben, in weichem eine in ihrer Gesamtheit mit 
10 bezeichnete, stabformige Kopplungseinrichtung 



untergebracht ist, deren an den beiden Enden vor- 
gesehene Kopplungselemente 11 und 12 durch ein 
stabformiges Mittelteil starr miteinander verbunden 
sind. Die beiden Kopplungselemente 11 und 12 
5 sind unterschiedlich; das an dem einen Ende aus- 
gebildete ELement 11 weist die Form eines in 
Draufsicht L-formigen Hakens auf, wahrend das 
uber das stabformige Mittelteil damit starr verbun- 
dene, andere Kopplungselement 12 als ein 

io hakenformige, in Draufsicht U-formiges Teil ausge- 
bildet sind. Die zueinander parallelen Schenkel des 
in Draufsicht U-formigen Elements sind unter- 
schiedlich lang und zwar ist der kurzere Schenkel 
des U-formigen Kopplungselements 12 um etwas 

75 mehr als die Dicke bzw. Breite des stabformigen 
Mittelteils einer Kopplungseinrichtung 10 kurzer. 

Die hakenformige Enden der starr miteinander 
verbundenen Kopplungselemente 11 und 12 liegen 
bei der bevorzugten Ausfuhrungsform an einer 

20 Ebene, beispieisweise in der Zeichenebene der 
Fig.3. Etwa in der Mitte zwischen den beiden Kop- 
plungselementen 11 und 12 ist eine Ansatz 13 
ausgebildet, welcher vorzugsweise senkrecht zu 
der Ebene verlauft, in welcher die hakenformigen 

25 Ansatze der beiden Kopplungselemente 1 1 und 1 2 
itegen. An dem freien Ende des Ansatzes 1 3 ist an 
einer Stelle 15 ein in der Wiedergabe der Fig.3 
etwa parallel zur Zeichenebene verlaufender 
Ubertragungsarm 14 vorgesehen, welche wie nach- 

30 stehend noch erlautert wird, in einer Richtung be- 
wegbar ist, die durch einen in der Fig.3 nach rechts 
weisenden Pfeil P angezeigt ist. 

Die Halterung und Lagerung der Kopplungsein- 
richtung 10 ist schematisch durch ein zylin- 

35 derformiges Lagerungsteil 40 angedeutet, das ent- 
sprechend der Betatigungsrichtung des 
Obertragungsarms 14 in der durch einen Pfeil bei 
der Kopplungseinrichtung 10i angedeuteten Rich- 
tung, d.h. in Fig.3 ihm Uhrzeigersinn nach unten 

40 etwa senkrecht zur Zeichenebene, verdrehbar ist. 

Das der Anlenkstelle 15 gegenuberliegende, 
freie Ende des Obertragungsarms 14 liegt bei- 
spieisweise bei der Kopplungseinrichtung 10 in 
Fig.3, an einem etwa senkrecht zur Zeichenebene 

45 verlaufenden Teil eines im Querschnitt L-formigen 
Mitnehmers 30 an. Der erwahnte senkrechte Teil 
des Mitnehmers 30 weist in der Mitte einen etwa 
rechteckigen Ausschnitt 31 auf, welcher von zwei 
nicht naher bezeichneten Schenkeln flankiert ist. 

50 An einem dieser Schenkel des senkrechten Teils 
des Mitnehmers 30 liegt bei der 
KopplungseinrichtunglOi, der Obertragungsarm 14i 
an. 

Unterhalb des Ausschnittes 31 ist in demsel- 
55 ben Teil des Mitnehmers 30 eine Ausnehmung 32 
vorgesehen, durch welche ein Querteil 20' einer in 
Draufsicht etwa T-formigen Wippe 2 vorsteht. An 
den beiden Enden des zu dem Querteil 20' sen- 
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krecht verlaufenden Langsteil 20 der Wippe 2 sind 
hakenformige Ansatze 21 bzw. 22 vorgesehen, 
welche auf der dem Langsteil abgewandten Seite 
jeweiis AbschrSgungen 210 bzw. 220 aufweisen. 
WShrend der Querteil 20*, der Langsteil 20 und das 
eine hakenformige Ende 21 der Wippe 2 in einer 
Ebene (beispielsweise der Zeichenebene der 
Rg.3) liegen, ist der andere hakenformige Ansatz 
22 etwas noch oben gekropft, so daB er sich in 
einer etwas hoher Hegenden Ebene befindet. An 
dem Ubergang von dem Querteil 20' zu dem 
Langsteil 20 ist die Wippe 2 an einer Stelle 23 - 
schwenkbar gelagert, wobei die Schwenkstelle 23 
entgegen der Kraft einer nicht naher dargestellten 
Feder in Richtung des von der Schwenkstelle 23 
ausgehenden, kurzen Pfeils verschiebbar ist. 

Nachstehend wird die Funktions-und Arbeits- 
weise der erfindungsgemafien Kopplungseinrich- 
tung im einzelnen beschrieben. Wenn der erste 
Oder letzte Wagen von einer ordnungsgema/3 abge- 
stellten Wagenreihe abgekoppelt werden soil, ist in 
eine Aufnahmeeinrichtung, welche einer an einem 
Transportwagen angeordneten Kopplungseinrich- 
tung I0i zugeordnet ist, vorzugsweise eine Munze 
Oder ein Pfand einzubringen. Hierdurch wird dann 
ein nicht naher dargestellter Mechanismus in Gang 
gesetzt, durch welchen wiederum ein ebenfails 
nicht dargestellter Auslosemechanismus in der 
Weise betatfgt wird, daB beispielsweise in Richtung 
eines Pfeils Pi eine entsprechende Kraft auf den 
Mitnehmer 30i so wirkt, da/3 auch der Mitnehmer 
30i in der Pfeilrichtung Pt verschoben wird. 

Hierdurch wird dann der an dem (in Pfeilrich- 
tung gesehen) rechten Schenkel der Ausnehmung 
31 1 anliegende Ubertragungsarme 14i in derseiben 
Richtung, d.h. in der Pfeiirichtung Pi verschoben. 
Hierdurch wiederum werden dann die start mitei- 
nander verbundenen Kopplungselemente 11i und 
12i der Kopplungseinrichtung 10i urn die schemata 
sch angedeutete Lagerung 40i im Uhrzeigersinn 
bzw. urn etwa 90° verdreht; d.h. die beiden Kop- 
plungselemente 11i und 12i zeigen, bezogen auf 
die Zeichnungsebene der Rg.3 nach unten. In die- 
ser Stellung wird dann die verschwenkte Kopplun- 
gseinrichtung 10t vorzugsweise durch eine nicht 
naher dargestellte Feder gehalten. Da der kurzere 
Schenkel des U-formigen Kopplungselements 12i 
so bemessen ist, dafl er nach einer Ver- 
schwenkung, beispielsweise urn 90°, unterhalb des 
etwa waagrecht angeordneten L-f6rmigen Kopplun- 
gselements 112 der Kopplungseinrichtung 102 zu 
liegen kommt, an welcher die Kopplungseinrichtung 
10i bisher angekoppelt war. Da dadurch die Verbin- 
dung zwischen den beiden Koppiungseinrichtungen 
10i und 102 aufgehoben ist, kann der Transportwa- 



gen, an welchem die Kopplungseinrichtung 10i an- 
gebracht ist, abgezogen werden, d.h. bei der Dar- 
stellung in Rg.3 schrag nach rechts oben entnom- 
men werden. 

5 Das Abkoppeln eines mit einer Kopplungsein- 

richtung 10 verbundenen Transportwagens, der je- 
doch am vorderen Ende einer ordnungsgemafl ab- 
gestellten Wagenreihe angekoppelt ist, erfolgt prin- 
zipiell genauso wie das beschriebene Abkoppeln 

70 eines Wagens vom hinteren Ende einer Wagen- 
reihe. Der einzige Unterschied besteht darin, dai3 
der Obertragungsarm 14 dieser Kopplungseinrich- 
tung 10 an dem (in Pfeilrichtung P gesehen) linken 
Schenkel Ausschnittes 31 des Mitnehmers 30 an- 

75 liegt, und daB beim Verschwenken der Kopplun- 
gseinrichtung 10 deren L-formiges Kopplungsele- 
ment 11 von dem U-formigen Kopplungselement 
12 der benachbarten Kopplungseinrichtung frei- 
kommt mit welcher die abzukoppelnde Kopplun- 

20 gseinrichtung bisher verbunden war. 

Sobald die Kopplungseinrichtung 10i von der 
Kopplungseinrichtung IO2 abgekoppelt und der ent- 
sprechende Transportwagen abgezogen worden ist, 
wird die unter Federspannung gehaltene T-formige 

25 Wippe 2 2 der Kopplungseinrichtung 10 2 im Uhrzei- 
gersinn verschwenkt, da das Kopplungselement 12i 
der Kopplungseinrichtung 10t abgezogen ist und 
somit fur das hakenformige Ende 21 2 der Wippe 2 2 
nicht mehr als eine Art Widerlager dient. Das be- 

30 deutet, nach dem Abziehen der Kopplungseinrich- 
tung id befindet sich nunmehr die Wippe 2 2 der 
Kopplungeinrichtung 10 in der Lage, welche in 
Fig.3 bezug lich der Wippe 2i der Kopplungsein- 
richtung 10i dargestellt ist. 

35 Beim Verschwenken der Wippe 2 2 im Uhrzei- 

gersinn wird durch deren Querteil 2O2 der Mitneh- 
mer 3O2 so verschoben, da8 der Ubertragungsarfns 
142 der Kopplungseinrichtung IO2 nicht mehr, wie 
bisher, genau gegenuber dem Ausschnitt 31 2 zu 

40 liegen kommt, sondern an den (in Richtung des 
Pfeils P2 gesehen) rechten Schenkel des Aus- 
schnitts 31 2 an dem in Fig.3 senkrecht nach oben 
stehenden TeH des Mitnehmers 3O2 anliegt. 

Nunmehr wird ein ordnungsgemafies Ankop- 

45 peln eines von einem Benutzer zuruckgebrachten 
Transportwagens beschrieben, wobei angenommen 
ist, dafl der Transportwgen, der angekoppelt wer- 
den soli, derjenige ist, welcher, wie oben gerade 
beschrieben, abgekoppelt worden ist, und an wel- 

50 chem die schematisch dargestellte Kopplungsein- 
richtung 10i angebracht ist 

Sobald der mit der Kopplungseinrichtung 10i 
versehene Transportwagen ausreichend nahe 
herangeschoben ist, trifft deren Kopplungselement 

55 12i auf die Schrage 21 0 2 der Wippe 22. welche. wie 
vorstehend gerade ausgefuhrt, in eine Lage ver- 
schwenkt ist, in der sich deren hakenformigen 
Ende 21 2 vor dem waagrecht angeordneten L- 
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formigen Kopplungselement 112 der Kopplungsein- 
richtung IO2 befindet. Sobald des Kopplungsele- 
ment 12i des herangeschobenen Wagens auf die 
Schrage 21 02 der Wippe 2 2 aufgetroffen ist, wird 
die Wippe 22 einerseits entgegen dem Uhrzeiger- 5 
sinn verschwenkt und andererseits in Richtung des 
von der Schwenkstelle 23 2 ausgehenden kurzen 
Pfeils verschoben. 

Soblad die Wippe 22 weit genug weggedruckt 
ist, kommt das Kopplungselement 12i der Kopplun- 10 
gseinrichtung 10i des herangeschobenen Wagens 
mit dem oberen Ende seines langen Schenkels an 
dem waagrecht angeordneten L-formigen Kopplun- 
gselement 112 der Kopplungseinrichtung IO2 in An- 
lage. In diesem Moment wird durch ein nicht naher 75 
dargestelltes, an der Kopplungseinrichtung 10i vor- 
gesehenes Entriegelungsteil die Federspannung 
gelost, durch welche die Kopplungseinrichtung und 
damit deren beide starr miteinander verbundene 
Kopplungselemente in einer Lage gehalten waren, 20 
in welcher die beiden Kopplungselemente 
(bezogen auf die Zeichenebene der Fig. 3) vorzugs- 
weise senkrecht nach unten ausgerichtet waren. 
Durch das Entriegeln der der Kopplungseinrichtung 
tOi zugeordneten (nicht naher dargestellten) Feder 25 
wird die Kopplungseinrichtung 10i entgegen dem 
Uhrzeigersinn in die in Fig.1 wiedergegebene Lage 
verschwenkt, wodurch dann der kurzere Schenkel 
deren U-formigen Kopplungselements 12i hinter 
den kurzen Schenkel des L-formigen Kopplungse- 30 
lements 11 2 der Kopplungseinrichtung JO2 zu liegen 
kommt. Hierdurch sind dann die Kopplungseinrich- 
tung 10i des herangeschobenen Transportwagens 
und die Kopplungseinrichtung 10 2 eines in einer 
Reihe angekoppelten Transportwagens miteinander 35 
verbunden. 

Durch das Ankoppel der Kopplungseinrichtung 
10i und durch das dadurch bedingte Verschwenken 
der Wippe 22 ist der Mitnehmer 3O2 wieder in die in 
Fig.3 dargestellte Lage gebracht worden, in welche 40 
der Ubertragungsarm 14a genau gegenuber dessen 
etwa rechteckigen Ausschnitt 31 1 angeordnet ist. 
Dies bedeutet, wenn aus Versehen Oder auch ab- 
sichtlich eine Munze, ein Pfand u.a. in die Aufnah- 
meeinrichtung eingebracht wird, welche der Kop- 45 
plungseinrichtung 1 02 eines Transportwagens zuge- 
ordnet ist, welcher in eine ordnungsgemafl abge- 
stellten Reihe eine mittlere Position einnimmt, be- 
wirkt die dadurch hervorgerufene Betatigung des 
nicht naher dargestellten Auslosemechanismus in 50 
Richtung des Pfeiles P 2 keine Verschwenkung der 
zugeordneten Kopplungseinrichtung, da deren 
Ubertragungsarm 14 2 genau gegenuber dem rech- 
teckigen Ausschnitt 31 2 des Mitnehmers 302 an- 
geordnet ist.Die durch den Einwurf bewirkte Ver- 55 
schiebung des Mitnehmers 3O2 hat somit keine 
Folge, da sie nicht an die zugeordnete Kopplun- 
gseinrichtung 10 2 ubertragen bzw. weitergegeben 



werden kann. Somit ist sichergestellt, dafl eine 
Reihe aus ordnungsgema/3 aneinandergekoppelten 
und dadurch miteinander verbundenen Transport- 
wagen nicht irgendwo getrennt und auseinanderge- 
rissen werden kann. 

In den Figuren 4 bis 6 sind die drei moglichen 
und zulassigen Konstellation zwischen einer 
Wagenreihe und einem vorne bzw. hinten abgekop- 
pelten Wagen bzw. in Fig.6 zwischen zwei ord- 
nungsgema/J abgekoppelten Wagen wiedergege- 
ben. Hierbei sind in den Figuren nur die wesentli- 
chen Telle naher bezeichnet, namlich die Kopplun- 
gseinrichtung 10 und deren starr miteinander ver- 
bundene Kopplungselement 11 und 12, das - 
schematisch angedeutete Gehause 50 sowie eine 
beim U-formigen Kopplungselement 12 vorgese- 
hene Ausnehmung 51 und ein dem L-formigen 
Kopplungselement 11 zugeordneter Ansatz 52 an 
bzw. in dem schematischen Gehause 50 und eine - 
schematisch angegebenen Aufnahmeeinrichtung 60 
zum Einbringen einer Munze, eines Pfandes u.a.. 
Die einzelnen, an verschiedenen nicht naher darge- 
stellten Transportwagen angebrachten Einrichtun- 
gen sind dann jeweils mit fortlaufenden Indizes 1, 
2,3,... 11,12,13..., 21,22 n-1, n bezeichnet. 

In Fig. 4 ist von einer ordnungsgema/3 abge- 
stellten Reihe, von welcher insgesamt drei an den 
nicht naher dargestellten Transportwagen ange- 
brachte Einrichtungen ganz oder teilweise darge- 
stellt sind, nach hinten eine an einem nicht darge- 
stellten Transportwagen angebrachte Kopplun- 
gseinrichtung 10i abgekoppelt. Das Abkoppeln in 
Fig.4 sowie in den beiden anderen Figuren 5 und 6 
ist daraus ersichtlich, da/3 die L-bzw. U-formigen 
Kopplungselemente 11 und 12 nicht mehr in Drauf- 
sicht wiedergegeben sind, sondern nur noch als 
entsprechend bezeichnete Punkte an den beiden 
Enden der Kopplungseinrichtung, beispielsweise 
als die punktformig angedeuteten Kopplungsele- 
mente 11i und 12i der Kopplungseinrichtung 10i. 
Gleichzeitig ist dadurch auch angezeigt, da/J, wie in 
Verbindung mit Fig.3 ausgefOhrt, die beiden Kop- 
plungselemente 11 1 und 12i von der Zeicheneben 
der Fig.4 senkrecht nach unten vorstehen. 

Im Unterschied zu Fig.4 ist in Fig.5 lediglich 
.ein mit der Kopplungseinrichtung 10n versehener, 
nicht dargestellter Transportwagen nach vorne ab- 
gekoppelt, wobei der ordnungsgema/te Abkop- 
plungsvorgang wieder durch die punktformig ange- 
deuteten Kopplungselemente 11n und 12n der 
Kopplungseinrichtung 10n zum Ausdruck gebracht 
ist. In Fig.5 ist die Wagenreihe durch ganz bzw. 
teilweise wiedergegebene Kopplungqeinrichtungen 
IO12 bis IO14, die entsprechenden Gehause 5O12 bis 
50u und die zugeordneten Aufnahmeeinrichtungen 
6O12 bis 60™ angedeutet, welche an ebenfalls nicht 
naher dargestellten Transportwagen angebracht 
sind. 
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In Fig.6 sind schliefllich noch zwei ordnungs- 
gemaB abgekoppelte Kopplungseinrichtungen IO21 
und IO22 dargestellt, weiche ebenfalls an nicht 
naher dargestellten Transpartwagen angebracht 
sind. Auch in Rg.6 ist das ordnungsgemafle Ab- 
koppeln dadurch zum Ausdruck gebracht, dafl die 
jeweiiigen Kopplungselemente 11 21, 1lzz bzw. 12* 
und 1222 ledigiich punktformig wiedergegeben sind. 
Wie aus Rg.6 in Verbindung mit den ErlSuterungen 
zu Rg.3 ohne weiteres zu ersehen rst, kann bei der 
erfindungsgema/ten Kopplungseinrichtung ein 
sogenanntes wildes Ankoppeln nicht vorgenommen 
werden. 

Wenn namlich versucht werden sollte, bei- 
spielsweise die Kopplungseinrichtung IO21 an die 
Kopplungseinrichtung IO22 anzukoppeln, konnte das 
von dem zapfenformigen Ansatz 5221 umgebene 
Kopplungselement II21 in die Ausnehmung 5122 mit 
dem Kopplungselement 1222 eingefUhrt werden. So- 
bald dies versucht wird, sto/ten, bedingt durch die 
Fuhrung zwischen dem zapfenformigen Ansatz 52a 
und der Ausnehmung 51 22, die beiden von der 
Zeichenebene in Rg.6 senkrecht nach unten ste- 
henden Kopplungselemente H21 und 1222 aufeinan- 
der bzw. gegeneinander. Es kann also kein ordnun- 
gsegemaBes Ankoppeln stattfinden und insbeson- 
dere wird die vorher beim Abkoppeln eingeworfene 
Munze u.a. nicht ausgegeben. in vielen Fallen 
durfte der eigentliche Hintergedanke bei dem Ver- 
such, ordnungsgemafl abgekoppelte, nicht mehr 
Oder noch nicht benutzte Einkaufswagen unterwegs 
aneinander anzukoppeln, der sein, die eingewor- 
fene Munze u.a. zuruckzuerhalten, ohne den vorher 
entnommenen Einfkauswagen an eine der hierfur 
vorgesehenen Stellen zuruckgebracht zu haben. 

In Anlehnung an die in Rg.3 dargestellte und 
anhand dieser - Rgur beschriebene 
AusfOhrungsform, bei welcher die beiden Kopplun- 
gselemente 11 und 12 jeder Kopplungseinrichtung 
10 starr miteinenader verbunden sind, kann auch 
eine Kopplungseinrichtung geschaffen sein f bei 
welcher die an den beiden gegenuberliegenden 
Enden einer Kopplungseinrichtung vorgesehenen 
Kopplungselemente (11 bzw. 12) nicht starr mitei- 
nander verbunden sind. Beispielsweise konnte das 
die beiden Kopplungselemente (11, 12) verbindene 
stabfdrmige Mrttelteil etwa in Hohe des senkrech- 
ten Ansatzes 13 aufgetrennt sein, und an jedem 
der beiden dadurch erhaltenen, stabformigen Ver- 
bindungsteile konnte ein dem Ansatz 13 entspre- 
chender, senkrechter Ansatz angebracht sein. An 
jedem dieser beiden Ansatze konnte dann auch ein 
dem Ubertragungsarm 14 entsprechender Arm 
gelenkig angebracht sein. SelbstverstSndlich mu/Ste 
dann der rechteckige Ausschnitt 31 in dem Mitneh- 
mer 30 entsprechend grofler ausgebildet sein, oder 
gegebenenfails der Mitnehmer aufgeteilt sein. 



damit die voneinander getrennten Kopplungsele- 
ment je nach der gewunschten AusfOhrungsform 
abhangig Oder unabhangig voneinander aktivierbar 
waren. 

5 

Anspruche 

1. Verfahren zum Steuern der Freigabe von 
10 ineinandergeschobenen und zu einer Reihe anei- 

nandergekoppelten Transportwagen, wie Einkaufs- 
wagen, mit jeweils einem vorderen Bereich zur 
Aufname von zu transportierendem Gut und mit 
einem hinteren Bereich mit einem nach oben 

75 gerichteten Schiebegriff, wobei die Wagen jeweils 
eine Munz-oder Wertmarkenaufname und einen 
Kopplungsmechanismus aufweisen, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB nach Einwurf einer Munze oder 
Wertmarker in die Aufnahme eines Transportwa- 

20 gens zuerst die Position dieses Transportwagens in 
der Reihe unter Zugrundelegung der Position der 
benachbarten Transportwagen von diesen aus fest- 
gestell wird, da/3 dann in Abhangigkeit von der 
Position dieses Transportwagens in der Reihe ent- 

25 schieden wird, ob der Wagen nach vorne bzw. 
hinten freigegeben wird oder nicht, und dafl bei 
einer Freigabe dieser gerade freigekommene 
Transportwagen fur ein Ankoppeln eines anderen 
Transportwagens gesperrt wird, wahrend eine 

30 Nichtfreigabe des Transportwagens zur Folge hat, 
daB die eingebrachte Munze oder Wertmarke wie- 
der ausgeworfen wird. 

2. Einrichtung zur Durchfuhrung des Verfah- 
rens nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

35 da/3 an jedem Transportwagen (TP1 bis TPn) zum 
Feststellen der Position eines in einer Reihe abge- 
stellten Transportwagens eine Grientie rungsein- 
richtung (G1, S1; G2, S2 ) vorgesehen ist, weiche 
in Abhangigkeit von der Position des Transportwa- 

40 gens (TP1 bis TPn) in der Reihe uber eine 
elektronische Schaltungsanordnung den Kop- 
plungsmechanismus (BK) offnet oder geschlossen 
halt und gleichzeitig eine jeder Orientierungsein- 
richtung (G1, Si; G2, S2) zugeordnete Kopplungsa- 

45 nordnung (G3; S3) nur beim Offnen des Kop- 
plungsmechanismus (BK) abschaltet 

3. Einrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl die Orientierungseinrichtung 
jeweils eine in Richtung des beladbaren vorderen 

50 Bereichs (V) ausgerichtete Anordnung (G2, S2) 
sowie eine in Richtung zum Schiebegriff (GR) hin 
ausgerichtete Anordnung (G1, S1) aufweist, und 
daB diesen Anordnungen jeweils ein Element (G3 
bzw. S3) der Kopplungsanordnung zugeordnet ist. 

55 4. Einrichtung nach einem der Anspruche 2 

oder 3, dadurch gekennzeichnet, da£ die Anord- 
nungen der Orientierungseinrichtung jeweils einen 
Geber (G1, G2) vorzugsweise in Form eines Per- 
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manentmagneten und jeweils einen durch einen 
solchen Geber betatigbaren Empfanger (S1, S2) 
vorzugsweise in Forme eines Reedschalters auf- 
weisen, und da/3 die Kopplungsanordnung einen 
Geber (G3) vorzugsweise in Form einer Infrarot- 5 
diode und einen durch einen solchen Geber beauf- 
schlagbaren Empfanger (S3) vorzugsweise in Form 
einer Photodiode aufweist. 

5. Einrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, da/3 zur Bildung einer 10 
Wagenreihe aus Transportwagen (TP) an einer 
Stelle mit einer Wagenentnahme nach vorne ein 
neutrales Kopplungsteil ohne ein Geberelement an- 
gebracht ist, und da/3 zur Bildung einer Wagenreihe 
an einer Wagenannahmestelle ein Kopplungsteil 75 
mit einem einem Geberelement der Kopplungsa- 
nordnung entsprechenden Geberelement ange- 
bracht ist. 

6. Einrichtung zur DurchfQhrung des Verfah- 
rens nach An spruch 1, dadurch gekennzeichnet, 20 
da/3 von zwei getrennten, abhangig oder un- 
abhangig voneinander aktivierbaren Kopplungsele- 
menten der an einem Transportwagen angebrach- 

ten Kopplungseinrichtung, von denen jeweils eines 
zum vorderen und eines zum hinteren Bereich des 25 
Transportwagens hin ausgerichtet ist, bei einer 
Betatigung eines Auslosemechanismus durch 
Munz-oder Pfandeinwurf u.a. in Abhangigkeit von 
der Position des Transportwagens in der Wagen- 
reihe nur das dem freien, d.h. nichf angekoppelten 30 
Kopplungselement gegenuberliegende Kopplun- 
gselement aktivierbar ist. 

7. Einrichtung zur DurchfQhrung des Verfah- 
rens nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

da/3 zwei starr miteinander verbundene Kopplun- 35 
gselemente (11, 12) der an einem Transportwagen 
angebrachten Kopplungseinrichtung (10), von 
denen jeweils eines zum vorderen und eines zum 
hinteren Bereich des Transportwagens hin ausge- 
richtet ist, bei einer Betatigung eines 40 
Auslosemechanismus durch Munz-oder Pfandein- 
wurf u.a. in Abhangigkeit von der Position des 
Transportwagens in der Wagenreihe nur dann akti- 
vierbar sind, wenn eines der beiden Kopplungsele- 
mente (11; 12) frei, d.h. nicht angekoppelt ist 45 

8. Einrichtung nach einem der Anspruche 6 
oder 7, dadurch gekennzeichnet, da/3 bei einer 
Aktivierung eines oder beider Kopplungselemente 
dessen bzw. deren geometrische Abmessungen 
bzw. Lage geandert werden. so 

9. Einrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 
8, dadurch gekennzeichnet, da/3 die freien Enden 
der Kopplungselemente (11; 12) der Kopplungsein- 
richtung (10) vorzugsweise in Form von Haken 
ausgebildet sind, da/3 die Kopplungseinrichtung 55 
(10) zumindest in einer ihrer beiden, vorzugsweise 

um 90° gegeneinander verdrehbaren Lagen vor- 
zugsweise unter Federspannung gehalten ist, und 




da/3 die an einem Transportwagen angebrachte 
Kopplungseinrichtung (10) in Abhangigkeit von der 
Position dieses Transportwagens in einer Wagen- 
reihe durch das Zusammenwirken eines durch den 
Auslosemechanismus betatigbaren Mitnehmers 
(30) und einer mit diesem in Wirkverbindung ste- 
henden, schwenkbaren Wippe (20) entriegelbar ist 
oder nicht. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, da/3 die freien, hakenformigen En- 
den der starr miteinander verbundenen Kopplun- 
gselemente (11; 12) einer Kopplungseinrichtung in 
einer Ebene liegen, aber unterschieldich ausgebil- 
det sind, wahrend annahernd gleich ausgefuhrte, 
abgewinkelte Enden (21, 22) der Wippe (20) ge- 
geneinander hohenversetzt sind. 
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